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VELIVOLI A PILOTAGGIO REMOTO
209 MEZZI AEREI A PILOTAGGIO REMOTO:
BREVI OSSERVAZIONI SUL REGOLAMENTO ENAC (*)
di Rocco Lobianco
L’articolo esamina l’ultima versione del Regolamento ENAC sui sistemi a pilotaggio remoto, con
specifico riferimento alle responsabilità derivanti dall’uso dei droni. L’Autore inserisce l’analisi del
Regolamento nel più ampio panorama delle problematiche relative alla circolazione dei droni ed
alla privacy, segnalando la necessità di sviluppare una normativa di base europea che tenga in
considerazione i riflessi dell’innovazione tecnologica nell’ambito della responsabilità civile.
The article examines the latest version of the ENAC Regulation on remotely piloted aerial systems, with specific
reference to liability incurred by using drones. The Author analyses the Regulation within the wider framework of
drone traffic and privacy issues and he highlights the need to draw up a European regulation which takes into
account the impact of technological innovation in the area of civil liability.
Sommario 1. Finalità del Regolamento ENAC. —2. La struttura del Regolamento ENAC. —3. Utilizzi
e tipologie contrattuali. —4. Utilizzazione degli aeromodelli. —5. Responsabilità da circolazione. —
6. Responsabilità da violazione della privacy. — 7. Osservazioni conclusive.
1. FINALITÀ DEL REGOLAMENTO ENAC
La modifica del Regolamento ENAC «Mezzi aerei a pilotaggio remoto», di seguito solo
«Regolamento», introdotto nell’ordinamento italiano in data 16-17 dicembre 2013, con la
seconda edizione del 16 luglio 2015 (emendata una prima volta il 21 dicembre 2015, una
seconda volta il 22 dicembre 2016 ed una terza il 24 marzo 2017), propone una disciplina in
materia di droni (1) anche in ambito civile (2).
(*) Contributo approvato dai Referee.
(1) Come osservato da FRANCHI, Gli aeromobili a pilotaggio remoto: profili normativi ed assicurativi, in questa
Rivista, 2014, 1770 ss., risulta non condivisa a livello internazionale una terminologia unica per definire gli
aeromobili a pilotaggio remoto. I termini individuati nelle fonti normative, come gli acronimi UAV (Unmanned
Aerial Vehicles), UAS (Unmanned Aircraft System), RPAS (Remotely Piloted Aircraft System), UCAV (Unman-
ned combat aerial vehicle) ossia i droni aerei dotati di armi di combattimento (per esempio gli americani Predator,
Reaper, Avenger), pur con le dovute differenze, rimandano tutti ad un sistema, anche se minimale, composto da un
aeromobile pilotato a distanza da una stazione remota. Il termine che maggiormente si è diffuso per individuare sia
in ambito civile, commerciale che militare, un sistema o piattaforma di pilotaggio remoto, in ogni caso, è «drone »,
benché il suo significato sia impreciso ai fini della presente trattazione, visto che lo stesso può rimandare a mezzi
robotici unmanned anche diversi dagli aerei, come per esempio navi, sottomarini, mezzi terrestri e, tra qualche
anno, antropomorfi, come gli androidi.
(2) Il primo utilizzo dei droni è stato effettuato nell’ambito militare, come, per esempio, per assolvere a funzioni
di studio del campo di battaglia, ricognizione, sorveglianza, intelligence, individuazione e puntamento dei bersagli,
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Invero in Italia la materia (3) è stata regolamentata anche con il decreto del Ministero
dell’Interno 29 aprile 2016 (4), che disciplina espressamente le modalità di utilizzo da parte
delle Forze di polizia degli aeromobili a pilotaggio remoto (SAPR - Sistemi Aeromobili
Pilotaggio Remoto): ferme restando le competenze del Ministero della difesa in materia di
difesa e sicurezza militare dello Stato previste dal Codice dell’ordinamento militare (appro-
vato con d.lgs. 15 marzo 2010, n. 66), le Forze di polizia impiegano i SAPR ai fini del controllo
del territorio per finalità di ordine e sicurezza pubblica, con particolare riferimento al
contrasto del terrorismo e alla prevenzione dei reati di criminalità organizzata ed ambien-
tale.
Interessante tuttavia rilevare in proposito che nonostante i SAPR in dotazione alle
Forze di polizia siano certificati, ammessi alla navigazione e immatricolati mediante iscri-
zione nel registro degli aeromobili militari del Ministero della difesa, il decreto in parola
dispone che le caratteristiche specifiche di questi SAPR includono i requisiti di sicurezza
stabiliti dall’ENAC in ragione del peso del mezzo aereo (art. 7): in tal modo, pur non
menzionandolo espressamente, si rinvia proprio al Regolamento in esame, che assume
pertanto una fondamentale rilevanza.
Il Regolamento disciplina nel dettaglio alcuni aspetti fondamentali per la circolazione
dell’UAV; in particolare, esso si occupa degli UAV con massa operativa al decollo non
superiore ai 150 kg e di quelli progettati o modificati per scopi di ricerca, sperimentazione
scientifici, il cui utilizzo, come già accennato, è oramai largamente praticato, con non
prevedibili sviluppi (5).
Solo pochi anni fa si segnalava (6) che in «campo civile, le prospettive di utilizzazione di
questi mezzi “senza pilota a bordo” [...] assicurano principalmente due vantaggi: la pos-
sibilità di ridurre i costi operativi a parità di prestazioni con i mezzi tradizionalmente
pilotati; la possibilità di operare in contesti dove sarebbe estremamente difficile, se non
impossibile, assicurare la incolumità fisica dei piloti (ad esempio, operazioni aeree in
trasporto, trasmissioni, analisi chimico-batterico, sminamento, ricerca e recupero feriti anche in caso di calamità
naturali; a livello di sicurezza interna sono stati invece utilizzati per seguire criminali, vigilare i confini, sorvegliare
manifestazioni pubbliche, raccogliere informazioni climatiche, guidare i soccorsi. A livello commerciale gli UAV
sono invece prevalentemente utilizzati per sorveglianza di impianti o terreni agricoli, trasporto aereo.
(3) Per una analisi delle problematiche relative ai SAPR si vedano in particolare MASUTTI, Prospettive di
regolamentazione dell’uso dei velivoli senza pilota (UAV) nello spazio aereo comune, in Dir. trasp. 2007, 783; LA
TORRE, Gli UAV: mezzi aerei senza pilota, in TRANQUILLI LEALI-ROSAFIO (a cura di), Sicurezza, navigazione e
trasporto, Milano, 2008, 93; FRANCHI, Aeromobili senza pilota (UAV): inquadramento giuridico e profili di respon-
sabilità, I e II parte, in questa Rivista, 2010, 732 ss. e 1213 ss.; LA TORRE, La navigazione degli UAV: un’occasione
di riflessione sull’art. 965 c. nav. in tema di danni a terzi sulla superficie, in Riv. dir. nav., 2012, 553 ss.; SIA, Profili
attuali della disciplina giuridica dei mezzi aerei a pilotaggio remoto e il regolamento dell’Ente nazionale
dell’aviazione civile italiana (ENAC), in Dir. trasp., 2014, 743 ss.; ROSAFIO, Considerazioni sui mezzi aerei a
pilotaggio remoto e sul regolamento ENAC, in Riv. dir. nav., 2014, 743 ss.; ZAMPONE, Riflessioni in materia di
responsabilità nell’esercizio di remotely-piloted aircraft system (RPAS), in Dir. trasp., 2015, 63 ss.; ANTONINI, Le
future sfide del diritto aeronautico: nuovi aeroporti, nuovi aeromobili, ibidem, 739 ss.; SEVERONI, La disciplina
normativa attuale degli aeromobili a pilotaggio remoto, ivi, 2016, 65 ss.
(4) Pubblicato in G.U., 13 maggio 2016, n. 111.
(5) In merito ai nuovi orizzonti dello sviluppo tecnologico, ed ai suoi riflessi nella materia del diritto aeronau-
tico, si veda in particolare ANTONINI, Le future sfide del diritto aeronautico: nuovi aeroporti, nuovi aeromobili, cit.,
747 ss.
(6) FRANCHI, Aeromobili senza pilota (UAV): inquadramento giuridico e profili di responsabilità, I parte, cit.,
732 ss.
o s s e r v a t o r i
2 0 9 O S S E R V A T O R I O N O R M A T I V O
 P. 2 0 66 r e s p o n s a b i l i t à c i v i l e e p r e v i d e n z a – n . 6 – 2 0 1 7
zone contaminate da sostanze radioattive o chimiche) [...] Anche nel trasporto aereo di
merci si stanno aprendo interessanti prospettive di impiego per gli UAV: il colosso
americano FedEx sta già infatti ipotizzando di dotarsi di una flotta di UAV destinata a
sostituire nelle operazioni cargo parte della sua flotta di aerei tradizionali».
Ebbene, la tecnica ha già superato queste prospettive (7), imponendone di altre, peraltro
anche più popolari.
Basti pensare che entro qualche anno i droni verranno impiegati da Amazon per con-
segnare i pacchi direttamente via aria, fin davanti alla porta di casa, in meno di 30 minuti (8),
con conseguente sostituzione dei tradizionali mezzi di trasporto.
2. LA STRUTTURA DEL REGOLAMENTO ENAC
Il Regolamento è distinto in otto sezioni e persegue le finalità di sicurezza di cui sopra.
La prima sezione, rubricata Generalità, è di carattere programmatico e si occupa di
definire l’ambito di applicazione, lo scopo del Regolamento, le definizioni e acronimi, le
classificazioni dei SAPR.
La seconda sezione si occupa dei SAPR con mezzi aerei di massa operativa al decollo
minore di 25 kg (requisiti, tipologie di operazioni, autorizzazioni e certificazioni), mentre la
terza sezione di quelli con massa operativa al decollo maggiore o uguale a 25 kg (registra-
zione, aeronavigabilità, certificato acustico, autorizzazione, organizzazione, manutenzio-
ne).
La quarta sezione disciplina il pilotaggio degli APR (Aeromobili a Pilotaggio Remoto)
(attestato, licenza, centri di addestramento); la quinta pone le regole di circolazione ed
utilizzo dello spazio aereo, mentre la sesta pone regole generali per tutti i SAPR (conser-
vazione documentazione, comunicazioni di eventi ed indagini, sanzioni, assicurazione,
security, protezione dei dati e privacy).
La sezione settima si occupa degli aeromodelli mentre l’ottava e ultima sezione è carat-
terizzata da alcune norme transitorie.
Lungi dal procedere ad un commento per ogni singola norma, per la quale è sufficiente
la lettura del testo normativo a cui si rinvia, in questa sede ci limiteremo a soffermarci
brevemente su alcuni degli aspetti più interessanti ed innovativi del Regolamento ENAC.
3. UTILIZZI E TIPOLOGIE CONTRATTUALI
Per iniziare ad utilizzare il SAPR, se dotato di massa operativa al decollo uguale o maggiore
di 25 kg, il suo proprietario deve effettuare la registrazione del drone presso l’ENAC,
(7) La tradizionale definizione di drone come mezzo a sistema a pilotaggio remoto è soggetta ad ulteriori
cambiamenti, provenienti soprattutto dall’ambito militare, posto che, come segnalato da LARIVERA, in I rischi delle
armi robotiche autonome, in La Civiltà Cattolica, 39/2008, 161, « l’attuale “rivoluzione robotica” fa prefigurare che
in 20-30 anni le armi robotizzate autonome potranno essere in uso», ossia tra qualche anno i droni agiranno in
modo automatico, anche in complesse operazioni, mediante un software e propri sensori (di ogni genere, anche
olfattivi) che gli consentiranno di svolgere in modo indipendente non solo delle analisi e conseguenti azioni
preprogrammate (cambio velocità, direzione, ecc.), come già oggi accade, ma anche delle azioni addirittura in
piena autonomia decisionale. In pratica il drone non sarà più un «avatar » del pilota umano, come può essere
inteso oggi, ma una vera e propria intelligenza artificiale.
(8) Rilevato in data 30 marzo 2017 in https://www.amazon.com/Amazon-Prime-Air/b?ie=UTF8&node=
8037720011.
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mediante iscrizione nel Registro degli Aeromobili a Pilotaggio Remoto (art. 14); l’iscrizione
avviene tramite il sito internet www.D-Flight.it.
Nella prima fase di applicazione delle procedure di registrazione ed identificazione
viene fornito il solo codice QR da applicare sull’APR; successivamente viene fornito anche
il dispositivo elettronico da installare a bordo per l’identificazione in volo e devono essere
pagate le tariffe richieste.
Anche il SAPR, al pari di tutti gli aeromobili (si veda in proposito l’art. 750, comma 3,
cod. nav.), per essere ammesso alla navigazione deve essere iscritto in pubblici registri (si
veda in proposito l’art. 749 cod nav.) e per essere registrato deve possedere i requisiti di
individuazione e di nazionalità.
Parimenti, possiamo ipotizzare che l’iscrizione del SAPR abbia, dal punto di vista giu-
ridico, una natura dichiarativa, ossia costituisca una pubblicità diretta a creare situazioni di
certezza (9).
Il SAPR deve poi essere abilitato alla navigazione (10): come gli altri aeromobili deve
quindi possedere l’attitudine alla navigazione, sia con riferimento a caratteristiche di strut-
tura, sia con riferimento alle attrezzature connesse all’armamento, sia con riferimento a
requisiti di particolare impiego (11).
Le caratteristiche di cui sopra devono essere attestate o con il rilascio da parte dell’E-
NAC di un Permesso di Volo al SAPR, o da un Certificato di Navigabilità Ristretto (art. 15).
Entrambi gli attestati di cui sopra certificano l’idoneità del drone a navigare e a svolgere
attività specializzate o di ricerca; tuttavia il permesso in parola ha una validità limitata al
periodo di tempo necessario ad effettuare l’attività sperimentale o specializzata, mentre il
Certificato ha validità illimitata.
Si può ritenere che anche per i SAPR, al pari di quanto accade per gli altri aeromobili,
l’ENAC possa accertare la permanenza dei requisiti di navigabilità e d’impiego mediante
visite e controlli ai sensi dell’art. 768 cod. nav.: un tanto lo si desume anche dal fatto che l’art.
30 del Regolamento stabilisce come sanzione per l’inosservanza delle sue norme la sospen-
sione totale o parziale per sei mesi delle autorizzazioni e delle certificazioni già rilasciate, ed
una successiva revoca delle stesse qualora l’operatore non provveda a ripristinare nei
tempi previsti la rispondenza ai requisiti dei SAPR.
Quanto all’efficacia probatoria dei suddetti documenti, si ritiene che possa essere ap-
plicata anche al caso in parola la disposizione di cui all’art. 770 cod. nav., per la quale i
certificati e ogni altra attestazione tecnica rilasciata dall’ENAC fanno fede fino a prova
contraria.
Con riferimento al pilota, invece, il Regolamento ENAC richiede che esso possa essere
una qualsiasi persona di età superiore ai 18 anni con idoneità psicofisica adeguata (12),
purché sia in possesso di un riconoscimento di competenza in corso di validità (art. 20).
(9) Si veda in proposito D’OVIDIO-PESCATORE-TULLIO, Manuale di diritto della navigazione, Milano 2016, 267 ss.
(10) Si veda in proposito l’ampia disamina effettuata da MASUTTI, Prospettive di regolamentazione dell’uso dei
velivoli senza pilota (UAV) nello spazio aereo comune, cit., 787 ss.
(11) Si veda in proposito D’OVIDIO-PESCATORE-TULLIO, Manuale di diritto della navigazione, cit., 273 s.
(12) A tal fine l’art. 22 richiede un certificato medico rilasciato in accordo al Regolamento ENAC «Organizza-
zione Sanitaria e certificazioni mediche d’idoneità per il conseguimento delle licenze e degli attestati aeronau-
tici ».
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Il riconoscimento di competenza è costituito da un attestato di pilota o da una licenza di
pilota di APR, entrambi rilasciati dall’ENAC, direttamente o tramite soggetti autorizzati, e
con validità quinquennale.
Anche per la condotta di APR di massa operativa al decollo minore di 25 kg in condizioni
tali da garantire il contatto visivo continuativo con il mezzo aereo (VLOS), senza aiuto di
strumenti, è necessario che il pilota sia dotato di un attestato di pilota di APR rilasciato da un
Centro di Addestramento APR approvato dall’ENAC.
Tenuto conto dell’esercizio del potere di direzione esclusiva della manovra e della
navigazione, non pare azzardato accostare sotto questo profilo la figura del pilota di SAPR
(che nella maggior parte dei casi coinciderà con lo stesso operatore) a quella del coman-
dante dell’aeromobile.
Una volta espletati gli adempimenti di cui sopra ed individuato un pilota qualificato, il
SAPR potrà finalmente essere utilizzato dall’operatore.
Il Regolamento ENAC (art. 7) distingue due categorie di utilizzo dei SAPR: la prima
concerne le operazioni specializzate e le attività di ricerca e sviluppo, mentre la seconda
categoria afferisce all’uso sportivo o ricreazionale.
Con riferimento alla prima categoria sopra indicata, l’articolo 5 (Definizioni e Acronimi)
dispone che per operazioni specializzate «[...] si intendono le attività che prevedono l’ef-
fettuazione, con un SAPR, di un servizio a titolo oneroso o meno, quale ad esempio: riprese
cinematografiche, televisive e servizi fotografici, sorveglianza del territorio o di impianti,
monitoraggio ambientale, impieghi agricoli, fotogrammetria, pubblicità, addestramento»,
A titolo esemplificativo, nelle operazioni considerate specializzate rientrano quelle di
fotogrammetria, monitoraggio ambientale o di riprese cinematografiche, che fanno pre-
supporre un certo grado di professionalità da parte del pilota del SAPR.
Per poter effettuare le operazioni specializzate l’operatore del SAPR deve ottenere
previamente anche l’autorizzazione dell’ENAC (art. 17), dimostrando di disporre di un’or-
ganizzazione tecnica ed operativa qualificata e adeguata all’attività che intende svolgere, di
aver nominato un responsabile tecnico per la gestione delle operazioni, dell’aeronavigabi-
lità e dell’addestramento, di essere in possesso delle richieste certificazioni, autorizzazioni
ed equipaggiamenti, di disporre di piloti con licenza ed abilitazioni adeguate al tipo di SAPR
da impiegare, di aver predisposto un manuale delle operazioni contenente procedure ed
istruzioni necessarie per la gestione delle operazioni in condizioni normali e di emergenza,
di essere in grado di condurre le operazioni in accordo alle limitazioni e condizioni previste
per la richiesta dell’autorizzazione.
Inoltre, l’operatore del SAPR che intende svolgere operazioni specializzate deve anche
dimostrare, sempre ai fini del rilascio della citata autorizzazione ENAC, di essere dotato di
un programma di manutenzione adeguato, di un sistema di registrazione delle ore di volo ai
fini della manutenzione.
Per attività di ricerca e sviluppo, invece, il medesimo articolo 5 intende quelle opera-
zioni che consentono «[...] lo svolgimento di attività di ricerca pura o finalizzata alla
verifica di determinate concezioni di progetto del SAPR stesso o di nuovi equipaggiamenti,
nuove installazioni, tecniche di impiego od usi».
Con riferimento alla seconda categoria, il Regolamento ENAV si riferisce agli Aeromo-
delli, ossia la categoria che identifica l’uso degli unmanned per mero divertimento dell’o-
peratore.
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Con riferimento alla prima categoria menzionata (ossia quella riguardante operazioni
specializzate ed attività di ricerca e sviluppo), il già menzionato articolo 7 pone alcune linee
programmatiche per la stipula di un contratto con cui disciplinare l’operazione specializ-
zata SAPR per conto terzi: «nel caso di operazioni specializzate per conto terzi, deve essere
stipulato un accordo tra l’operatore del SAPR e il committente nel quale le parti defini-
scono le rispettive responsabilità per la specifica operazione di volo e sulle eventuali
limitazioni e condizioni connesse [...]».
La norma in esame disciplina in modo generale l’accordo tra operatore SAPR e com-
mittente della prestazione e specifica che nel medesimo accordo dovranno essere previa-
mente individuate le rispettive responsabilità riferibili all’operazione oggetto del contratto.
I tipi contrattuali che potrebbero essere maggiormente utilizzati dagli operatori SAPR
nel compimento di questa tipologia di operazioni potrebbero essere il contratto di trasporto
ed il contratto di sub-trasporto (13) da una parte, il contratto di appalto di servizi, o meglio,
date le dimensioni dell’appaltatore, il contratto d’opera con oggetto il compimento di uno o
più di servizi (art. 2222 c.c.) dall’altra parte.
4. UTILIZZAZIONE DEGLI AEROMODELLI
L’articolo 1, punto 4, del Regolamento ENAC, dispone che gli aeromodelli non sono consi-
derati aeromobili ai fini del loro assoggettamento alle previsioni del Codice della naviga-
zione e possono essere utilizzati esclusivamente per impiego ricreazionale e sportivo.
I riferimenti normativi che disciplinano l’utilizzo dell’aeromodello si rinvengono nella
Sezione VII del Regolamento ENAC, articolo 35.
La normativa ENAC dispone che gli aeromobili a pilotaggio remoto, che non vengano
utilizzati a fini professionali per compiere operazioni specializzate, siano esse critiche o
meno, sono da considerarsi a tutti gli effetti aeromodelli.
Il Regolamento ENAC distingue i SAPR dagli aeromodelli solo in base all’utilizzo che ne
viene fatto.
L’art. 5 del Regolamento, infatti, definisce l’aeromodello come un dispositivo aereo a
pilotaggio remoto, senza persone a bordo, impiegato esclusivamente per scopi ricreativi e
sportivi, non dotato di equipaggiamenti che ne permettano un volo autonomo, e che vola
sotto il controllo visivo diretto e costante dell’aeromodellista, senza l’ausilio di aiuti visivi.
Tecnicamente (14), pertanto, l’aeromodello è un SAPR non dotato di strumenti di auto-
pilotaggio o di strumenti che rendano possibile il volo anche in condizioni di assoluta o
scarsa visibilità.
Giuridicamente, invece, l’aeromodello si distingue dal SAPR per il fatto che il primo è
impiegato per esclusivo uso ricreativo e/o sportivo, mentre il secondo per effettuare lavoro
aereo.
(13) Sulla definizione del contratto di sub-trasporto si veda in particolare TULLIO, Il trasporto, in Diritto civile,
vol. III, t. III, I contratti, diretto da Lipari-Rescigno, Milano, 2009, 229.
(14) Si veda in tema di tecniche di costruzione degli UAV SIARDI, Tecniche di costruzione e sicurezza del volo
degli unmanned aerial vehicles (UAV), in ANTONINI-FRANCHI (a cura di), Il diritto aeronautico a cent’anni dal primo
volo, Milano, 2005, 153 ss.
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È quindi l’uso (ricreazionale e sportivo) che distingue gli aeromodelli dagli aeromobili e
dai SAPR, ossia l’elemento teleologico (15).
Invero, la definizione imperniata sull’impiego piuttosto che in base ai requisiti oggettivi
della macchina potrebbe rivelarsi fuorviante e non appare confacente al quadro giuridico di
riferimento.
In merito si evidenzia che lo stesso art. 743 cod. nav. (16) definisce l’aeromobile come
ogni macchina destinata al trasporto per aria di persone o cose; l’utilizzo del termine
«destinata» designa la volontà di finalizzare un determinato bene, che potenzialmente
potrebbe avere anche finalità diverse, ad una precisa attività, ossia, nel nostro caso, al
trasporto inteso come spostamento orizzontale di persone o cose (17).
Risulta indubbio che anche gli UAV abbiano la predisposizione ad effettuare uno spo-
stamento orizzontale nello spazio ed a trasportare cose, e che pertanto rientrino a tutti gli
effetti nella categoria degli aeromobili, ancorché sprovvisti di un pilota a bordo, e ciò lo
affermava — seppur implicitamente — ben prima della riforma del Codice della navigazio-
ne, l’art. 8 della Convenzione di Chicago (18), il quale dispone che nessun aeromobile che
può volare senza pilota potrà sorvolare il territorio di uno Stato contraente senza speciale
autorizzazione di quello Stato ed in accordo a quanto contenuto in tale autorizzazione.
Ogni Stato contraente si impegna ad assicurare che il volo di tale aeromobile senza pilota
nello spazio aereo occupato da aeromobili civili sarà controllato allo scopo di evitare
pericoli ad aeromobili civili.
Anche alla luce della normativa vigente, pertanto, ci pare che sarebbe stato più corretto
riferirsi al requisito oggettivo di costruzione degli UAV per definire quando l’aeromodello
rientra nella categoria dei SAPR, piuttosto che basarsi sull’uso soggettivo dell’utilizzato-
re (19).
In proposito si rileva che il Regolamento non fissa una dimensione massima per gli
aeromodelli, che possono pertanto essere anche di dimensioni considerevoli, anche pari a
quelle di un ultraleggero.
Fino ad a un peso di 25 kg e con una potenza per i motori a pistoni fino a 250 cm cubici
e fino a 15 Kw per i motori elettrici, inoltre, la macchina può essere pilotata da chiunque
(anche sotto i 18 anni), senza patentino o necessità di rilascio di certificazioni ENAC (non è
nemmeno posto l’obbligo di concludere un contratto di assicurazione).
Solo oltre questi limiti di peso e potenza il Regolamento impone all’aeromodellista di
effettuare le sue attività all’interno delle aree istituite da ENAC per le attività aeromodel-
(15) L’ipotesi che l’elemento teleologico (destinazione ad attività ludiche) facesse la differenza ai fini della
corretta qualificazione giuridica del mezzo, consentendo di discriminare tra un aeromodello volante ed un UAV,
era già stata teorizzata ben 5 anni prima dell’emissione del Regolamento in esame da FRANCHI, Aeromobili senza
pilota (UAV): inquadramento giuridico e profili di responsabilità - II parte, cit., 1213 ss.
(16) Per un commento alla revisione della parte aeronautica del Codice della navigazione avvenuta con il d.lgs.
n. 96/2005, ed il successivo d.lgs. 15 marzo 2006, n. 151, si veda MASTANDREA-TULLIO, La revisione della parte
aeronautica del codice della navigazione, in Dir. mar., 2005, 1201 ss.
(17) SEVERONI, Aeromobile, in DEIANA (a cura di), Diritto della navigazione, Milano, 2010, 1.
(18) CARDI, La certificazione degli Unmanned Aerial Vehicles (UAV), in ANTONINI-FRANCHI (a cura di), Il diritto
aeronautico a cent’anni dal primo volo, cit., 88 ss.
(19) La tesi della valorizzazione del requisito oggettivo del mezzo è stata già sostenuta già da tempo da ANTONINI,
Disciplina normativa e inquadramento sistematico del volo da diporto o sportivo, in Profili normativi del volo da
diporto o sportivo (Atti del Convegno, Roma, 7 marzo 1997), Roma, 1997, 11 ss.; e in Dir. trasp., 1997, 673 ss.
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listiche oppure, in alternativa, in spazi aerei segregati (art. 35, comma 4), nonché, per le
attività che si effettueranno ad altezze superiori a 70m AGL, di conseguire l’attestato di
aeromodellista con annessa abilitazione al pilotaggio, rilasciato da Aero Club d’Italia.
L’art. 35 dispone di effettuare l’attività di giorno (non si specifica tuttavia il limite orario)
e con obbligo per l’aeromodellista di mantenere il continuo contatto visivo con l’aeromo-
dello, senza l’ausilio di dispositivi ottici e/o elettronici.
Oltre ai limiti temporali, l’art. 35 impone all’aeromodellista di rispettare determinate
distanze e raggi d’azione (in modo orizzontale dal centro fissato nel luogo in cui è posto il
«pilota»): l’attività deve essere infatti esercitata in aree opportunamente selezionate dal-
l’aeromodellista, fino ad un’altezza massima di 70 m AGL entro un raggio massimo di 200
m, in zone non popolate, sufficientemente lontano da edifici, infrastrutture e installazioni.
Il Regolamento impone anche che l’aerea dove è possibile operare non deve presentare
gli elementi tipici di aeree urbane.
L’aeromodellista dovrà quindi premurarsi di effettuare l’attività al di fuori dell’ATZ di
un aeroporto, oppure ad una distanza superiore a 5 km dall’aeroporto (ARP o coordinate
geografiche pubblicate), laddove non sia istituita una ATZ a protezione del traffico di
aeroporto.
Il volo per aeromodellisti (e quindi di droni a scopo ricreativo) è pertanto vietato nelle
ATZ (20), ossia la zona di traffico aeroportuale in cui si effettuano le operazioni di avvicina-
mento, decollo e atterraggio degli aeromobili, ovvero nel caso in cui non fossero istituite
delle aree ATZ, entro 5 km di distanza dall’aeroporto.
L’art. 35 si preoccupa anche di vietare il volo entro le zone poste nelle immediate
vicinanze di aerodromi che fungono da raccordo aereo per i velivoli che si approcciano a tali
spazi (Control Zone, CTR), individuabili peraltro attraverso consultazione presso gli enti di
controllo, oltre che di vietare il sorvolo di carceri, zone militari, parchi e riserve naturali o
qualunque altra aerea in cui si sia imposto il divieto di sorvolo rientrante nella dizione di cui
al numero 5) della lettera b) del comma 3 dell’art. 35, zone regolamentate attive e zone
proibite (in merito si rileva anche che le «Regole dell’Aria» ENAC dispongono che il
sorvolo di spiagge è vietato durante la stagione balneare per una distanza di 100 metri da
entrambi i lati della linea di costa e ad un’altezza minore di 1.000 piedi).
5. RESPONSABILITÀ DA CIRCOLAZIONE
Quanto alla responsabilità derivante dall’utilizzo del SAPR (21), si ritiene che l’art. 7 del
Regolamento si riferisca a due diverse tipologie di responsabilità, una diretta a delimitare le
rispettive responsabilità contrattuali tra le parti interessate all’esecuzione dell’operazione
di volo specializzata nei confronti dei terzi in favore dei quali la prestazione sarà eseguita
(che si concretizzerà, in pratica, nello stabilire contrattualmente i risultati e gli standard
qualitativi a cui la prestazione dovrà essere soggetta), ed una diretta a stabilire tra le parti
(20) ATZ: traduzione dell’acronimo inglese «Aerodrome Traffic Zone ».
(21) Per uno studio sui risvolti assicurativi si rinvia alla lettura di AZZANO, Profili assicurativi degli unmanned
aerial vehicles (UAV), in ANTONINI-FRANCHI (a cura di), Il diritto aeronautico a cent’anni dal primo volo, cit., 27 ss.,
nonché, in particolare, si veda ANTONINI, nel seminario Aeromobili senza pilota a bordo (UAV): profili tecnici e
giuridici, Torino, 28 novembre 2003, in Dir. trasp. 2004, 255.
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l’eventuale riparto interno della responsabilità extracontrattuale verso terzi non beneficiari
della prestazione, ossia per danni a cose o persone sulla superficie.
Quanto alla prima tipologia di responsabilità menzionata, ossia alla responsabilità na-
scente dal contratto tra operatore SAPR, committente e terzo, ci si dovrà riferire anche alla
Convenzione di Montreal del 1999, applicabile sia al caso del trasporto, che del sub-tra-
sporto.
Quanto alla responsabilità verso terzi, è noto che la Convenzione di Roma del 1952
disciplina la responsabilità per danni a terzi sulla superficie in seguito ad attività collegate
all’aeronavigazione come una responsabilità oggettiva in capo al soggetto («operator») che
ha il controllo della navigazione dell’aeromobile al momento di verificazione del danno.
Dalla lettura dell’art. 3 della Convenzione si desume che la nozione di operator è diversa
da quella di esercente, posto che «mentre la seconda concerne l’assunzione dell’attività
organizzativa finalizzata all’attuazione dell’esercizio stesso (profilo teleologico), la prima ha
riguardo alla materiale attività di attuazione dell’esercizio stesso (profilo effettuale)» (22).
Alla luce di quanto sopra e con riferimento al riparto della responsabilità tra operatore
SAPR e committente, pertanto, a rispondere dei danni a terzi in questi contratti si ritiene
che saranno i prestatori di servizi, ossia gli operatori SAPR, che eseguono le operazioni
stabilite contrattualmente, posta la peculiare posizione di autonomia del prestatore (23): egli
infatti cura le modalità di esecuzione e organizza i mezzi necessari, messi a disposizione da
lui stesso; nella fattispecie condurrà operazioni specializzate in volo tramite un APR da lui
in gestione durante l’intera durata delle manovre.
Potrebbe tuttavia sussistere anche una responsabilità residuale per l’evento in parola in
capo al committente (24), che si limiterà al controllo ed alla sorveglianza, dell’operazione, ma
questa responsabilità residuale potrebbe essere fatta valere in via diretta dai terzi nei
confronti del committente solo qualora questi dimostrino che il committente medesimo ha
svolto le funzioni di esercente, posto che la differenza tra operator ed esercente «non rileva
sul piano degli effetti, perché comunque i due soggetti rispondono solidalmente verso i
terzi» (25).
In ogni caso, il Regolamento ENAC dispone che l’aeromodellista ai comandi dell’aero-
mobile ha la responsabilità di utilizzare il mezzo in modo da non arrecare rischi a persone
o beni a terra e ad altri utilizzatori dello spazio aereo, mantenere la separazione da
ostacoli, evitare collisioni in volo e dare la precedenza a tutti; il comma 5 dell’articolo 35 del
Regolamento ENAC precisa ulteriormente che in presenza di traffico interferente di altro
(22) D’OVIDIO-PESCATORE-TULLIO, Manuale di diritto della navigazione, cit., 646.
(23) In merito all’applicabilità della Convenzione di Roma agli UAV si veda TULLIO, Responsabilità per danni a
terzi sulla superficie, in Enc. dir., XXXIX, Roma, 1988, 1423, ove si osserva che la Convenzione in esame trova
applicazione nei confronti di tutti i veicoli, anche spaziali, purché «atti al trasporto». Si veda in proposito anche
MASUTTI, Prospettive di regolamentazione dell’uso dei velivoli senza pilota (UAV) nello spazio aereo comune, cit.,
792, ove si perviene alla medesima conclusione di cui sopra, ma sulla base dell’interpretazione ampia della
nozione di aeromobile già adottata nella Convenzione di Chicago del 1944 e nel Reg. (CE) n. 1592/2002.
(24) Si veda in merito MASUTTI, Prospettive di regolamentazione dell’uso dei velivoli senza pilota (UAV) nello
spazio aereo comune, cit., 794 s., nt. 24, ove si precisa che la Convenzione distingue tra utilizzazione e controllo
della navigazione, con la conseguenza che qualora vi sia un uso abusivo dell’aeromobile, senza che l’avente diritto
abbia dato alcuna autorizzazione al riguardo, l’utilizzatore temporaneo o abusivo risulta essere il soggetto obbli-
gato, al quale si affianca una responsabilità solidale dell’esercente, ma soltanto a scopo garantistico.
(25) D’OVIDIO-PESCATORE-TULLIO, Manuale di diritto della navigazione, cit., 646.
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utilizzatore dello spazio aereo, l’aeromodello non ha diritto di precedenza e deve essere
portato ad una altezza di sicurezza tale da non interferire con l’altro aeromobile.
Ai sensi dell’art. 29 del Regolamento, come da ultimo emendato in data 24 marzo 2017,
l’operatore, il costruttore, l’organizzazione di progetto, il pilota di SAPR di massa operativa
al decollo minore, uguale o maggiore di 25 kg, secondo le rispettive responsabilità, sono
tenuti a comunicare all’ENAC, entro le 72 ore dall’evento e in accordo al Regolamento (UE)
n. 376/2014, gli eventi di cui all’allegato V del Regolamento (UE) 2015/1018, secondo le
procedure stabilite dall’Ente. In accordo al Regolamento (UE) n. 996/2010, nel caso di
incidente o inconveniente grave vige l’obbligo di informare entro 60 minuti l’ANSV con le
modalità da essa previste.
Appare rilevante in tema di responsabilità da circolazione evidenziare che il Parlamen-
to europeo (26), anche in tema di SAPR, ha considerato di delineare alcune linee guida atte
a regolare la responsabilità civile nascente dall’utilizzo di mezzi di trasporto autonomi,
prospettando nel prossimo futuro l’utilizzo di macchine intelligenti capaci di apprendere
dall’interazione con l’ambiente e di sviluppare comportamenti autonomi anche non preve-
dibili, indipendentemente da un controllo o da un’influenza esterna.
Il Parlamento europeo, in ambito di utilizzo di mezzi di trasporto autonomi, con la sua
Risoluzione del 16 febbraio 2017, recante raccomandazioni alla Commissione concernenti
norme di diritto civile sulla robotica, sottolinea l’importanza di un quadro unionale relativo
ai droni al fine di tutelare la sicurezza e la vita privata dei cittadini dell’Unione e invita la
Commissione a dare seguito alle raccomandazioni contenute nella risoluzione del Parla-
mento europeo del 29 ottobre 2015 sull’uso sicuro dei sistemi aerei a pilotaggio remoto
(RPAS), noti come veicoli aerei senza equipaggio (UAV), nel settore dell’aviazione civile;
esorta la Commissione a fornire valutazioni sui problemi di sicurezza connessi all’uso su
larga scala dei droni; invita la Commissione a valutare la necessità di introdurre un sistema
di tracciabilità e identificazione obbligatorio per gli RPAS che consenta di individuare in
tempo reale la posizione dei velivoli durante il loro utilizzo; ricorda che l’uniformità e la
sicurezza dei velivoli senza pilota dovrebbero essere garantite dalle misure stabilite nel
Regolamento (CE) n. 2008/216 del Parlamento europeo e del Consiglio.
Il tutto, al fine di consentire la creazione di un quadro normativo comune con nuove
categorie giuridiche, che sia in grado di individuare le responsabilità nascenti dalle azioni
ed omissioni imputabili ai robot e gestire efficacemente un sistema risarcitorio.
La creazione di nuove categorie giuridiche nell’ambito della responsabilità civile appare
quanto mai necessario.
Secondo il Parlamento europeo, infatti, più i robot sono autonomi, meno possono essere
considerati come meri strumenti nelle mani di altri attori (quali il fabbricante, l’operatore,
il proprietario, l’utilizzatore, ecc.); ciò, a sua volta, pone il quesito se le regole ordinarie in
materia di responsabilità siano sufficienti o se ciò renda necessari nuovi principi e regole
volte a chiarire la responsabilità legale dei vari attori per azioni e omissioni imputabili ai
robot, qualora le cause non possano essere ricondotte a un soggetto umano specifico, e se le
(26) Si veda in proposito la Risoluzione del Parlamento europeo del 16 febbraio 2017 recante raccomandazioni
alla Commissione concernenti norme di diritto civile sulla robotica, rilevabile in www.europarl.europa.eu/sides/
getDoc.do?pubRef=-//EP//TEXT+TA+P8-TA-2017-0051+0+DOC+XML+V0//IT.
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azioni o le omissioni legate ai robot che hanno causato danni avrebbero potuto essere
evitate (27).
Il Parlamento europeo rileva in proposito che sebbene in base all’attuale quadro giuri-
dico la responsabilità da prodotto (secondo la quale il produttore è responsabile dei mal-
funzionamenti) e le norme che disciplinano la responsabilità per azioni dannose (in virtù
delle quali l’utente di un prodotto è responsabile di un comportamento che conduce al
danno) sono applicabili ai danni causati dai robot e dall’intelligenza artificiale, tuttavia
nell’ipotesi in cui un robot possa prendere decisioni autonome, le norme tradizionali non
sarebbero più sufficienti per attivare la responsabilità per i danni causati da un robot, in
quanto non consentirebbero di determinare qual è il soggetto cui incombe la responsabilità
del risarcimento, né di esigere da tale soggetto la riparazione dei danni causati.
Nell’attuale quadro giuridico, sempre secondo il Parlamento europeo (28), i robot non
possono essere considerati responsabili in proprio per atti o omissioni che causano danni a
terzi, con la conseguenza che le norme esistenti in materia di responsabilità dovrebbero
essere integrate con norme nuove, efficaci e al passo con i tempi e che corrispondano alle
innovazioni e agli sviluppi tecnologici che sono stati di recente introdotti e che sono attual-
mente utilizzati sul mercato, atteso che le attuali norme coprono solo i casi in cui la causa di
un’azione o di un’omissione del robot possa essere fatta risalire ad uno specifico agente
umano, ad esempio il fabbricante, l’operatore, il proprietario o l’utilizzatore, laddove tale
agente avrebbe potuto prevedere ed evitare il comportamento nocivo del robot.
Con specifico riguardo alla responsabilità extracontrattuale, il Parlamento europeo
rileva che la Direttiva 85/374/CEE riguarda solamente i danni causati dai difetti di fabbri-
cazione di un robot e a condizione che la persona danneggiata sia in grado di dimostrare il
danno effettivo, il difetto nel prodotto e il nesso di causalità tra difetto e danno e che
pertanto la responsabilità oggettiva o la responsabilità senza colpa potrebbero non essere
sufficienti; rileva inoltre che nonostante l’ambito di applicazione della Direttiva 85/374/
CEE, l’attuale quadro giuridico non sarebbe sufficiente a coprire i danni causati dalla nuova
generazione di robot, in quanto questi possono essere dotati di capacità di adattamento e di
apprendimento che implicano un certo grado di imprevedibilità nel loro comportamento,
dato che imparerebbero in modo autonomo, in base alle esperienze diversificate di ciascu-
no, e interagirebbero con l’ambiente in modo unico e imprevedibile.
I fabbricanti, gli operatori, i proprietari o gli utilizzatori dei droni potrebbero pertanto
non essere più considerati nel prossimo futuro oggettivamente responsabili per tutti gli atti
o le omissioni di un robot; la loro responsabilità potrebbe essere infatti graduata in propor-
zione all’effettivo livello di istruzioni impartite al robot e al grado di autonomia di quest’ul-
timo, di modo che quanto maggiore è la capacità di apprendimento o l’autonomia di un
robot e quanto maggiore è la durata della formazione di un robot, tanto maggiore dovrebbe
essere la responsabilità del suo formatore.
Il Parlamento europeo appresta pertanto con la citata Risoluzione alcuni possibili ri-
medi, invitando la Commissione ad esplorare l’eventuale istituzione di un regime assicu-
(27) Risoluzione del Parlamento europeo del 16 febbraio 2017 recante raccomandazioni alla Commissione
concernenti norme di diritto civile sulla robotica.
(28) Si rimanda sul punto alla lettura della Risoluzione del Parlamento europeo del 16 febbraio 2017 recante
raccomandazioni alla Commissione concernenti norme di diritto civile sulla robotica.
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rativo obbligatorio, come avviene già per le automobili, con cui venga imposto ai produttori
e i proprietari dei robot di sottoscrivere una copertura assicurativa per i danni potenzial-
mente causati dai loro robot.
Il Parlamento europeo invita in particolare la Commissione a costituire un fondo di
risarcimento non solo per garantire il risarcimento quando il danno causato dal robot non è
assicurato; prevede la possibilità per il produttore, il programmatore, il proprietario o
l’utente di beneficiare di una responsabilità limitata qualora costituiscano un fondo di
risarcimento nonché qualora sottoscrivano congiuntamente un’assicurazione che garanti-
sca un risarcimento in caso di danni arrecati da un robot; avvalora l’ipotesi della istituzione
di un numero d’immatricolazione individuale, iscritto in un registro specifico dell’Unione,
al fine di associare in modo evidente il robot al suo fondo, onde consentire a chiunque
interagisce con il robot di essere informato sulla natura del fondo, sui limiti della respon-
sabilità in caso di danni alle cose, sui nomi e sulle funzioni dei contributori e su tutte le altre
informazioni pertinenti.
Il Parlamento europeo prevede (29) addirittura l’ipotesi dell’istituzione di uno status
giuridico specifico per i robot nel lungo termine, di modo che almeno i robot autonomi più
sofisticati possano essere considerati come persone elettroniche responsabili di risarcire
qualsiasi danno da loro causato, nonché eventualmente il riconoscimento della personalità
elettronica dei robot che prendono decisioni autonome o che interagiscono in modo indi-
pendente con terzi.
In questo contesto, il Regolamento ENAC in esame appare in sintonia con le linee guida
tracciate dal Parlamento europeo, laddove si potesse estendere a tutti casi di operazioni il
principio sancito dal suo articolo 12, che prevede come condizione di operatività del SAPR,
in questo caso di massa operativa al decollo minore o uguale a 2 kg, che gli aspetti proget-
tuali e le tecniche costruttive dell’APR abbiano caratteristiche di inoffensività, preceden-
temente accertate dall’ENAC o da soggetto da esso autorizzato.
6. RESPONSABILITÀ DA VIOLAZIONE DELLA PRIVACY
I rilevamenti fatti tramite mezzi aerei sul territorio nazionale sono stati liberalizzati con
d.P.R. 29 settembre 2000, n. 367 (30).
Ai fini dell’articolo 2 del suddetto decreto, per rilevamento deve essere inteso l’acqui-
sizione di dati attraverso qualunque sensore.
Le comuni videocamere utilizzate per scopi prettamente personali e le riprese video
amatoriali effettuate tramite Aeromobile a Pilotaggio Remoto risultano quindi lecite.
Quando tuttavia i SAPR (o anche gli aeromodelli) sono equipaggiati con dispositivi di
videoripresa, i file audio-visivi realizzati possono essere anche pubblicati senza il consenso
dell’interessato o senza previa informazione della effettuazione delle riprese, con conse-
guente violazione di una serie di norme di legge.
La questione concerne principalmente la possibile violazione della privacy a seguito di
(29) Si rimanda sul punto alla lettura della Risoluzione del Parlamento europeo del 16 febbraio 2017 recante
raccomandazioni alla Commissione concernenti norme di diritto civile sulla robotica.
(30) Regolamento recante norme per la semplificazione dei procedimenti relativi a rilevamenti e riprese aeree
sul territorio nazionale e sulle acque territoriali (n. 112-undecies dell’allegato 1 della legge n. 59/1997 e successive
modificazioni), in G.U., 12 dicembre 2000, n. 289.
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videoriprese con droni, questione che è stata pertanto specificamente affrontata dal Rego-
lamento ENAC all’art. 34, il quale dispone che laddove le operazioni svolte attraverso un
SAPR possano comportare un trattamento di dati personali, tale circostanza deve essere
menzionata nella documentazione sottoposta ai fini del rilascio della pertinente autoriz-
zazione. Il trattamento dei dati personali deve essere effettuato in ogni caso nel rispetto del
Decreto Legislativo 30 giugno 2003 n. 196 e successive modificazioni («Codice in materia
di protezione dei dati personali»), con particolare riguardo all’utilizzo di modalità che
permettano di identificare l’interessato solo in caso di necessità ai sensi dell’art. 3 del
citato Codice, nonché delle misure e degli accorgimenti a garanzia dell’interessato pre-
scritti dal Garante per la protezione dei dati personali.
Il d.lgs. n. 196/2003, cosiddetto Codice della privacy, all’articolo 23 prevede per il trat-
tamento dei dati personali, da parte di privati o di enti pubblici, la necessità della presta-
zione del consenso, e in particolare di un consenso libero ed informato.
Il trattamento, ai fini del suddetto Codice, è così definito all’articolo 4, comma 1, lett. a):
«qualunque operazione o complesso di operazioni, effettuati anche senza l’ausilio di
strumenti elettronici, concernenti la raccolta, la registrazione, l’organizzazione, la con-
servazione, la consultazione, l’elaborazione, la modificazione, la selezione, l’estrazione, il
raffronto, l’utilizzo, l’interconnessione, il blocco, la comunicazione, la diffusione, la can-
cellazione e la distruzione di dati, anche se non registrati in una banca di dati».
Non sono tuttavia interessate dalla questione in parola solo le norme del Codice della
privacy, potendo invece l’utilizzo del SAPR violare anche le norme sul diritto d’autore, le
norme del codice civile e penale.
Il rischio di violare il diritto d’autore in ordine alle riprese effettuate in pubblico con il
SAPR e successivamente adeguatamente montate in sede di postproduzione è attuale e
possibile, soprattutto nell’ipotesi di video caricati e diffusi sul web.
Il diritto all’immagine è espressamente tutelato dalla legge sul diritto d’autore (r.d. n.
633/1941) che ha subordinato la liceità dell’uso dell’immagine di una persona alla presta-
zione del consenso da parte della stessa.
Sull’applicabilità di queste disposizioni al caso sopra ipotizzato non paiono esserci
dubbi, data la possibilità catturare inconsapevolmente immagini, tramite riprese aeree,
contenenti dati sensibili.
L’articolo 96 della legge sul diritto d’autore, in particolare, dispone che « il ritratto di una
persona non può essere esposto, riprodotto o messo in commercio senza il consenso di
questa, salve le disposizioni dell’articolo seguente».
L’articolo 97 prevede quindi una serie di casi in cui si può prescindere dal consenso
della persona interessata; tra di essi rileva il caso della riproduzione collegata a cerimonie di
interesse pubblico o svoltisi in pubblico.
Il comma 2 dell’articolo 97, poi, prevede come unico limite per questi casi che il ritratto
non possa essere esposto quando l’esposizione o messa in commercio rechi pregiudizio
all’onore, alla riputazione od anche al decoro nella persona ritratta.
L’utilizzo dei SAPR interessa tuttavia anche l’articolo 10 c.c., che dispone il diritto di
ricorrere all’autorità giudiziaria per chiedere la cessazione dell’abuso ed il risarcimento dei
danni qualora l’immagine di una persona o dei genitori, del coniuge o dei figli sia stata
esposta o pubblicata fuori dei casi in cui l’esposizione o la pubblicazione è dalla legge
consentita, ovvero con pregiudizio al decoro o alla reputazione della persona stessa o dei
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detti congiunti. Tralasciamo invece in questa sede la possibile violazione dell’art. 615-bis
c.p., che disciplina un caso, del tutto particolare, di illecita ripresa visiva effettuato in privato
domicilio.
L’utilizzo dei SAPR in relazione alla violazione della privacy ripropone il problema della
Privacy Enhancing Technologies, ossia delle tecnologie utili ad accrescere la protezione dei
dati personali, e della cosiddetta Privacy by design.
Un notorio riferimento alla Privacy Enhancing Technologies si rinviene nello stesso art.
3 cod. privacy, che dispone che i sistemi informativi e i programmi informatici sono
configurati riducendo al minimo l’utilizzazione di dati personali e di dati identificativi, in
modo da escluderne il trattamento quando le finalità perseguite nei singoli casi possono
essere realizzate mediante, rispettivamente, dati anonimi od opportune modalità che
permettano di identificare l’interessato solo in caso di necessità.
La Privacy by Design è invece l’evoluzione effettuata a livello internazionale del nostro
concetto della Privacy Enhancing Technologies, e consiste nella incorporazione del con-
cetto della privacy a partire dalla progettazione di un processo aziendale con le relative
applicazioni informatiche di supporto.
Il concetto di cui sopra è stato formalizzato durante la 32a Conferenza mondiale dei
Garanti privacy, tenutasi a Gerusalemme il 27-29 ottobre dell’anno 2010, ove è stata adot-
tata una importante risoluzione sulla Privacy by Design (PbD), la quale sollecita l’inseri-
mento dei principi fondamentali della Privacy by Design nelle varie legislazioni nazionali.
Il concetto di Privacy by Design è stato quindi recentemente istituzionalizzato con il
Regolamento (UE) 2016/679, del 27 aprile, il quale considera espressamente la rapidità
dell’evoluzione tecnologica e la globalizzazione in relazione alla protezione dei dati perso-
nali, che consente tanto alle imprese private quanto alle autorità pubbliche di utilizzare dati
personali, come mai in precedenza, nello svolgimento delle loro attività.
Il Regolamento UE di cui sopra si applica solo al trattamento, interamente o parzial-
mente, automatizzato di dati personali e al trattamento non automatizzato di dati personali
contenuti in un archivio o destinati a figurarvi, escludendo quindi l’ipotesi del trattamento
dei dati effettuati da una persona fisica per l’esercizio di attività a carattere esclusivamente
personale o domestico, ed introduce all’art. 17 il diritto «all’oblio», ossia il diritto di ottenere
dal titolare del trattamento la cancellazione dei dati personali che lo riguardano senza
ingiustificato ritardo.
Per quel che interessa il concetto in esame, si rileva che l’art. 25 del citato Regolamento
UE, rubricato Protezione dei dati fin dalla progettazione e protezione per impostazione
predefinita, dispone che il titolare del trattamento deve mettere in atto misure tecniche e
organizzative adeguate, quali la pseudonimizzazione, volte ad attuare in modo efficace i
principi di protezione dei dati, quali la minimizzazione, ed ad integrare nel trattamento le
necessarie garanzie al fine di soddisfare i requisiti del presente regolamento e tutelare i
diritti degli interessati, ciò anche tramite misure tecniche e organizzative adeguate per
garantire che siano trattati, per impostazione predefinita, solo i dati personali necessari per
ogni specifica finalità del trattamento.
Tale obbligo vale per la quantità dei dati personali raccolti, la portata del trattamento, il
periodo di conservazione e l’accessibilità. In particolare, dette misure garantiscono che, per
impostazione predefinita, non siano resi accessibili dati personali a un numero indefinito di
persone fisiche senza l’intervento della persona fisica.
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Una concreta applicazione della Privacy by Design nell’ambito dei SAPR potrebbe
quindi consistere nella diffusione sul commercio dei SAPR solo previa installazione da
parte del produttore di un software direttamente sul dispositivo di videoripresa, atto a
riconoscere automaticamente i volti di terze persone, al fine poi del loro oscuramento.
In merito si rileva il Regolamento UE in parola sembra andare proprio in questa dire-
zione, posto che il suo art. 42 dispone che gli Stati membri, le autorità di controllo, il comitato
e la Commissione debbano incoraggiare, in particolare a livello di Unione, l’istituzione di
meccanismi di certificazione della protezione dei dati nonché di sigilli e marchi di prote-
zione dei dati allo scopo di dimostrare la conformità al regolamento dei trattamenti effet-
tuati dai titolari del trattamento e dai responsabili del trattamento, mentre l’art. 25 prevede,
in tema di Privacy by Design, l’istituzione di un meccanismo di certificazione approvato ai
sensi dell’articolo 42 al fine di dimostrare la conformità ai requisiti di cui ai paragrafi 1 e 2
del Regolamento UE della macchina fin dalla sua progettazione.
7. OSSERVAZIONI CONCLUSIVE
L’art. 743 cod. nav. qualifica gli aeromobili sulla base della attitudine allo spostamento
orizzontale nell’aria di cose o persone, facendo rientrare in questa categoria tutte le mac-
chine destinate al trasporto per aria di persone o cose, compresi i mezzi aerei a pilotaggio
remoto, rinviando ai Regolamenti ENAC la definizione di questi ultimi.
Il Regolamento ENAC sui mezzi a pilotaggio remoto, tuttavia, distingue in base all’ele-
mento teleologico i mezzi aerei a pilotaggio remoto in due sottocategorie, ossia i Sistemi
Aeromobili a Pilotaggio Remoto (SAPR) e gli Aeromodelli, i primi utilizzati o destinati
all’impiego in operazioni specializzate o attività scientifiche, sperimentazione e ricerca, i
secondi per esclusivo scopo ricreazionale o sportivo, ma con l’importante precisazione che
solo i SAPR appartengono alla categoria degli aeromobili.
Un’altra riflessione deve essere infine effettuata in merito alla protezione della privacy.
Il Regolamento ENAC al momento della sua pubblicazione non ha tenuto conto del
recente Regolamento (UE) 2016/679, pur essendo l’ultimo suo emendamento successivo
alla norma europea.
La mancata espressa previsione del concetto di Privacy by Design, ossia del concetto
programmatico di tutela dei dati sensibili fin dalla progettazione del SAPR, costituisce una
possibile fonte di responsabilità per l’operatore che avrebbe potuto del tutto evitare se
invece il Regolamento ENAC avesse imposto fin dalla fase di progettazione una marca di
certificazione da apporre sul SAPR circa la sua conformità alla normativa comunitaria.
I primi di maggio 2017 in ogni caso, l’Agenzia Europea per l’Aviazione Civile, EASA, ha
pubblicato la bozza (31) del futuro regolamento europeo sui droni, che sarà destinata a
superare il Regolamento ENAC.
Trattasi degli NPA, Notice of Proposed Amendment, ossia una bozza sulle Open Cate-
gory e sulle Specified, emessi in ottemperanza alla dichiarazione di Riga del 2015, ove si
delineava la strategia europea in materia di aviation attraverso l’enunciazione di cinque
capisaldi fondati, rispettivamente sulla necessità di trattare i droni alla stregua di una nuova
tipologia di aeromobili, sulla necessità di sviluppare una normativa di base europea fondata
sulla safe provision of drone services, sulla necessità di promuovere e diffondere tecnolo-
(31) In www.easa.europa.eu/system/files/dfu/NPA%202017-05%20%28A%29.pdf.
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gie e standard for the full integration of drones in the European airspace, sulla necessità di
realizzare una public acceptance per lo sviluppo dei servizi legati alla tecnologia SAPR
fondata sul rispetto dei diritti fondamentali dei cittadini, sulla canalizzazione della respon-
sabilità per l’uso dei droni su un identifiable owner or operator.
La Commissione a fine 2017 rilascerà le Opinion per poi integrare le regole all’inizio del
2018 ed emanarle definitivamente nel secondo trimestre del 2018.
L’effettiva entrata in vigore del Regolamento Europeo sui Droni si prevede avvenga per
tutti gli stati dell’Unione non prima del 2020-2021 (32).
Le novità principali riguardano le categorie di UAV, divise in sottocategorie che, a
seconda delle classi (A1, A2, A3), sono liberamente utilizzabili da chiunque oppure preve-
dono un training online con superamento di test finale, fino ad arrivare al tradizionale
attestato; è stato stabilito che vi sarà la registrazione obbligatoria per tutti, anche per i droni
fino a 250 grammi se saranno equipaggiati con una telecamera sopra i 5 MPx o di microfono.
Nella categoria A1 sono inseriti i droni sotto i 250 g e i droni che arrivano fino a 900 g o
che sviluppano un’energia all’impatto inferiore agli 80 Joule.
Per i droni fino a 250 g non sono richiesti attestati o incombenze per il pilota dei droni
fino a 250 grammi, che potrà essere condotto anche sopra le persone purchè non siano
assembrate (altezza massima raggiungibile 50 metri).
Il volo su persone non assembrate sarà consentito anche per i droni fino a 900 grammi,
ma il pilota dovrà seguire un corso online e superare un test finale sempre online; l’altezza
massima raggiungibile per i droni da 900 g sarà di 120 metri.
I droni da 250 g se dotati di telecamera o di microfono per captare l’audio dovranno
essere registrati; la registrazione sarà richiesta invece solo per l’operatore nel caso di drone
da 900 g.
Nella categoria A2 sono inseriti i droni da 900 grammi a 4 kg e consente di avvicinarsi
fino a 20 metri di distanza dalle persone.
È richiesto l’attestato per pilota, da conseguire in un centro di addestramento previo
superamento esame teorico e pratico.
L’altezza massima prevista è di 120 metri.
Nella categoria A3, infine, sono inseriti i droni fino a 25 kg di peso.
Il pilota dovrà seguire un addestramento online; l’altezza massima è di 120 metri.
I voli dovranno essere condotti in un’area in cui non vi siano persone non coinvolte nelle
operazioni, e dovranno svolgersi a distanza di sicurezza da aree congestionate e aeroporti.
Tutti i droni, a parte quelli inseriti nella categoria A1 e A3 che potranno essere anche
autocostruiti, dovranno possedere la Marchiatura CE e sulla scatola dovranno essere pre-
cisate le istruzioni di utilizzo, con requisiti tecnici industriali a seconda della classe di
appartenenza, nonché, per la categoria A2, dovranno avere la targhetta di identificazione
elettronica (per la categoria A1 e A3 sarà invece necessaria la targhetta elettronica solo se
richiesta nella zona dove si svolgeranno le operazioni).
(32) Rilevato in www.quadricottero.com.
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